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@ Verfahren zur Steuerung eines Getriebegangwechsels und Antriebsanordnung eines 
Doppelkupplungsgetriebes 

® Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Anord- 
nung zur Steuerung eines Getriebegangswechsels eines 
Doppelkupplungsgetriebes mit zumindest zwei Teilgetrie- 
ben, wobei jeder der beiden Teilgetriebe einerseits mittels 
jeweils oiner Kupplung drehmomentubertragend mit ei- 
nem Antriebsmotor kuppelbar ist, und andererseits bei 
zumindest teilweise geoffneter Kupplung mittels zumin- 
dest eines Synchrongliedes in einem Synch ronisations- 
vorgang mit einer gemeinsamen Abtriebswelle drehmo- 
mentubertragend koppelbar ist, und ein Leistungsstell- 
glied des Antriebsmotors von einem Steuergerat beein- 
flussbar ist. 

Um die Schaltvorgange von Doppelkupplungsgetrieben 
fur die Fahrzeuginsassen moglichst komfortabel zu ge- 
stalten, wird erfindungsgemaft vorgeschlagen, daB wah- 
rend des Synch ronisationsvorganges eine Beeinflussung 
des Leistungsstellgliedes erfolgt. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung 
eines Getriebegangwechsels eines Doppelkupplungsgetrie- 
bes gemaB dem Oberbegriff von Patentanspruch 1 und eine 5 
Anlriebsanordnung eines Kraftfahrzeuges mil einem Dop- 
pelkupplungsgetriebe gemaB dem einteiligen Patentan- 
spruch 8. 

[0002] Aus der DE 198 59 458 Al ist bereits ein Verfah- 
ren zur Steuerung eines Getriebegangwechsels eines Dop- 10 
pelkupplungsgetriebes mit zumindest zwei Teilgetrieben be- 
kannt. Bei diesem Verfahren ist jedes der beiden Teilge- 
tricbc cincrscits mittcls jcwcils cincr Kupplung drchrno- 
rnentiibertragend mit einem Antriebsmotor kuppelbar, und 
andererseits bei geoffneter Kupplung mittels zumindest ei- 15 
nes Synchrongliedes in einem Synchronisationsvorgang mit 
einer gemeinsamen Abtriebswelle drehmomentiibertragend 
koppelbar. Ein Leistungsstellglied des Antriebsmotors ist 
von einem Steuergerat beeinflussbar. 

[0003] Femer sind aus der DEW 51 456 Al und der 20 
DE42 04 401A1 Verfahren zur Kupplungsiiberschnei- 
dungssteuerung von Doppelkupplungsgetrieben bekannt. 
[0004] Die Aufgabe der Erfindung ist es, die Schaltvor- 
gange von Doppelkupplungsgetrieben fur die Fahrzeugin- 
sassen moglichst komfortabel zu gestalten. 25 
[0005] Die crlautcrtc Aufgabe ist gemaB der Erfindung 
von Patentanspruch 1 beziehungsweise dem unabhangigen 
Patentanspruch 8 in vorteilhafter Weise geldst. Ein Vorteil 
der Erfindung gemaB Patentanspruch 1 und 8 ist der, daB die 
Energie, die notwendig ist, um die Zwischenwelte des last- 30 
freien Teilgetriebes zur Vorbereitung eines Getriebegang- 
wechsels zu besehleunigen, nichl zu einer Beschleunigungs- 
anderung des Fahrzeuges fuhrt. Bewirkt wird dies durch 
eine Beeinflussung des Leistungsstellgliedes des Antriebs- 
motors. Die daraus resultierende Antriebsmomentverande- 35 
rung gleicht zumindest teilweise die Energieaufnahme der 
Zwischenwelle infolge einer reibschliissigen Drehzahlang- 
leichung an den gewahlten Getriebegang - d. h. Zielgang - 
aus. In cincr besonders bevorzugten Ausfuhrung gemaB Pa- 
tentanspruch 2 wird die vom Leistungsstellglied angefor- 40 
derte Antriebsmomentveranderung vorteilhafterweise ge- 
nau so groB gewahlt, daB die Energieaufnahme der Zwi- 
schenwelle ganzlich ausgeglichen wird. 
[0006] Patentanspruch 3 zeigt eine besonders vorteilhafte 
Ausgestallung der Erfindung, bei welcher in koslengiinsti- 45 
ger und bauraumsparender Weise ein und dasselbe Steuerge- 
rat sowohl fur die Ansteuerung des Synchronisationsvor- 
ganges als auch fur das von diesem abhangige Antriebsmo- 
ment verwendet wird. 

[0007] Patentanspruch 4 zeigt eine weitere besonders vor- 50 
teilhafte Ausgestaltung des Erfindung, bei welcher in ko- 
stcngiinstigcr und bauraumsparender Wcisc cin und das- 
selbe Steuergerat auch fur die Ansteuerung der fur das Dop- 
pelkupplungsgetriebe typischen Uberschneidungssteuerun- 
gen verwendet wird. 55 
[0008] Patentanspruch 5 zeigt eine besonders vorteilhafte 
Ausgestaltung des Steuergeriites des Leistungsstellgliedes. 
So ist beispielsweise bei einer Maximalbeschleunigungsan- 
forderung durch den Fahrzeugfuhrer eine Drehmomentan- 
hebung des Antriebsmotors zum Ausgleich des Drehmo- 60 
menteinbruchs beim Einlegen eines Getriebeganges im last- 
freien Teilgetriebe aufgrund der motorgegebenen Grenzen 
nicht mehr moglich. Diese technische Grenze fiihrt in vor- 
teilhafter Weise zu keiner Fehlfunktion im Steuergerat, son- 
dem wird mittcls der dynamischen Kcnnlinic bcrucksich- 65 
tigt, welche im Gegensatz zu statischen Drehmomentverlau- 
fen iiber der Drehzahl das zeitlich veranderliche Antriebs- 
motormomentaufbauverhalten einbezieht. 
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[0009] Tn besonders vorteilhafter Weise beriicksichtigt. 
eine solche dynamische Kennlinie bei Vorhandensein eines 
stromungsdynarnischen Aufladers - d. h. eines Hirboladers 
- dessen hinsichtlich schneller Antriebsmomentanderungen 
trages Verhalten. 

[0010] Patentanspruch 6 und 7 zeigen besonders vorteil- 
hafte Ausgestaltungen der Erfindung, bei welchen die Syn- 
chronreibbelage der Synchronschaltelemente geschont wer- 
den, indem die Zwischenwelle des Teilgetriebes, welches 
den folgend einzuiegenden Getriebegang tragt, durch kurz- 
zeitiges SchlieBen bzw. schlupfenden Betrieb der diesem 
Teilgetriebe zugeordneten Kupplung beschleunigt wird. So- 
mit muB vom Synchronrcibbclag nur cine gcringc Rciblci- 
stung aufgebracht werden, um die geringe Drehzahldiffe- 
renz zur Drehzahlangleichung der Zwischenwelle an den zu 
schaltenden Getriebegang - d. h. den Zielgang - aufzubrin- 
gen. Diese besonders vorteilhafte Ausgestaltung fiihrt mit 
sich, daB die vom Antriebsmotor abgeforderte Anderung der 
Leistungsabgabe auch in einer Abbremsung liegen kann. 
Eine solche Abbremsung ist insbesondere notwendig beim 
Ilochschalten und wird beispielsweise durch Betatigung des 
Leistungsstellgliedes in SchlieBrichtung bewerkstelligt. Ne- 
ben der Anderung der Leistungsabgabe des Antriebsmotors 
zum Ausgleich der Drehzahlangleichung zwischen Zwi- 
schenwelle und Zahnrad des Zielganges erfoigt dabei auch 
cin Ausgleich der Bcschlcunigungsandcrung des Fahrzeu- 
ges infolge der Reibverluste der Kupplung des lastfreien 
Teilgetriebes infolge deren kurzzeitigen SchlieBens/Schlup- 
fens. 

[0011] Patentanspruch 9 zeigt eine besonders vorteilhafte 
Ausgestaltung der erfindungsgemaBen Antriebsanordnung 
gemaB Patentanspruch 8 mit einem kompressoraufgelade- 
nen Antriebsmotor. Bei solchen Antriebsmotoren ist der 
Drehmomentaufbau besonders schnell, wodurch der erfin- 
dungsgemaBe Ausgleich der Drehmomentverluste infolge 
des Synchronisationsvorganges besonders schnell erfoigt. 
[0012] Patenanspruch 10 zeigt eine besonders vorteilhafte 
Ausgestaltung der erfindungsgemaBen Antriebsanordnung 
gemaB Patentanspruch 8 mit cincm Antriebsmotor mit min- 
destens sechs Zylindern. Bei solchen Antriebsmotoren ist 
der Drehmomentaufbau besonders schnell, wodurch der er- 
findungsgernaBe Ausgleich der Drehmomentverluste in- 
folge des Synchronisationsvorganges besonders schnell er- 
foigt. Ferner ist das Schleppmoment eines solchen Antriebs- 
motors verhaltnismassig hoch gegenuber den ublichen vier- 
zylindrigen Antriebsmotoren, so daB insbesondere eine 
Ausgestaltung der Erfindung, bei welcher auch eine Ab- 
bremsung des Antriebsstranges notwendig sein kann - vgl. 
Anspruch 6 und 7 , eine vorteilhafte Kombination darstellt. 
[0013] Es zeigen 

[0014] Fig. 1 schematisch einen Antriebsstrang, bei wel- 
chem cin crfindungsgcmaBcs Verfahren Anwcndung findct 
und 

[0015] Fig. 2 ein Diagramm, welches den erfindungsge- 
maBen Getriebegang wechsel darstellt, wobei 

eine Fahrzeugzugkraft, 

- ein Drehmoment im Teilgetriebe eines Quellganges 
und 

- ein Drehmoment im Teilgetriebe eines Zielganges 
fiber der Zeit aufgetragen sind. 

[0016] Fig. 1 zeigt schematisch einen Antriebsstrang, bei 
welchem ein erfindungsgemaBes Verfahren Anwendung fin- 
dct. 

[0017] Ein als sechszylindrige Brennkraftmaschine ausge- 
fuhrter Antriebsmotor 1 umfaBt eine Kurbelwelle 2, welche 
drehfest mit einem Zahnrad 3 verbunden ist, welches mit 
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zwei parallel achsversetzt zueinander angeorrineten Zahnra- 
dern 4a, 4b kamrnt. Diese bilden jeweils das Eingangsglied 
von zwei prinzipiell gleichartig ausgestalteten Teilgetrieben 
5a, 5b eines Doppelkupplungsgetriebes. 

[0018] Im folgenden werden die beiden prinzipiell gleich- 5 
artigen Teilgetriebe 5a, 5b anhand des ersten Teilgetriebes 
5a beschrieben. 

[00191 Das als Eingangsglied fungierende Zahnrad 4a ist 
mittels einer Reibungskupplung 17a drehmomentUbertra- 
gend mit einer Zwischenwelle 12a koppelbar, welche ko- 10 
axial drehbar auf dieser gelagerte Zahnrader 6a, 7a, 8a, 9a 
tragt, die jeweils einem Getriebegang zugeordnet sind. Je- 
weils zwei axial zueinander benachbart angcordnctc Zahn- 
rader 6a, 7a bzw. 8a, 9a weisen ein gemeinsames, axial zwi- 
schen diesen angeordnetes Synchronschaltelement 10a bzw. 15 
11a auf, mittels welchem jeweils eines der beiden Zahnrader 
6a, 7a bzw. 8a, 9a mit der Zwischenwelle 12a koppelbar ist. 
Zur Herstellung dieser Koppelbarkeit sind Synchronschalt- 
mufTen der Synchronschalteleniente 10a und 11a drehfesl 
und axialverschieblich auf der Zwischenwelle 12a angeord- 20 
net, wobei mit den Synchronschaltmuffen gekoppelte 
Schaltstellglieder 13a, 14a die Schaltkraft zur Axialver- 
schiebung der Synchronschaltmuffen aufbringen. Die 
Schaltstellglieder 13a, 14a werden ebenso, wie ein Kupp- 
lungsausruckstellglied 15a von einem Steuergerat 16 ange- 25 
stcucrt. 

[0020] Mittels dieses Kupplungsausriickstellgliedes 15a 
werden im Zusammenspiel mit einem Kupplungsausriick- 
stellglied 15b der Reibungskupplung 17b des zweiten Teil- 
getriebes 5b die doppelkupplungsgetriebetypischen tjber- 30 
schneidungssteuerungen der beiden Reibungskupplungen 
17a, 17b geregelt. Neben der Reibungskupplung 17b und 
dessen Kupplungsausruckstellglied 15b umfaBt auch das 
zweite Teilgetriebe 5b ahnlich dem ersten Teilgetriebe 5a: 

35 

- eine Zwischenwelle 12b, 

- mehrere Zahnrader 6b, 7b, 8b, 9b, 

- Synchronschalteleniente 10b, lib und 

- dicscn zugcordnctc Schaltstellglieder 13b, 14b. 

40 

[0021J Die Zahnrader 6a, 7a, 8a, 9a des ersten Teilgetrie- 
bes 5a kammen mit drehfest auf einer Abtriebswelle 23 an- 
geordneten Festzahnradern 18, 19, 20, 21. 
[0022] Das im Ausfuhrungsbeispiel schematisch darge- 
slellle Doppelkupplungsgelriebe isL ein solches, bei dem je- 45 
dem der - in diesem Fall - vier Getriebegange beide Teilge- 
triebe 5a und 5b zugeordnet sind. Mittels eines solchen Dop- 
pelkupplungsgetriebes ist die Lastschaltbarkeit fur jeden be- 
liebigen Getriebegang wechsel moglich. D. h. insbesondere 
ist nicht nur die sequentielle Schaltbarkeit, sondern auch das 50 
lastgeschaltete Uberspringen eines Getriebeganges moglich. 
Dazu ist jedem Fcstzahnrad 18, 19, 20, 21 der Abtriebswelle 
23 eines der Zahnrader 6a, 7a, 8a, 9a des ersten Teilgetriebes 
5a und ein in gleicher Weise verzahnten Zahnrad der Zahn- 
rader 6b, 7b, 8b, 9b des zweiten Teilgetriebes 5b zugeordnet, 55 
wobei sich diese drei Zahnrader 6a, 6b, 18 bzw. 7a, 7b, 19 
bzw. 8a, 8b, 20 bzw. 9a, 9b, 21 demzufolge in einer Zahn- 
radebene befinden. 

[0023] Die Abtriebswelle 23 treibt in ublicher Weise die 
Antriebsrader 24a, 24b mittels eines Differentialgetriebes 60 
25 an. 

[0024] Das Steuergerat 16 steuert neben den Kupplungs- 
ausruckstellgliedern 15a, 15b ferner ein Leistungsstellglied 
22 des Antriebsmotors 1. Das Leistungsstellglied 22 kann 
bcispiclswcisc als Drossclklappc odcr als Einspritzdiisc aus- 65 
gesraltet sein. Ferner kann eine Beeinflussung des Ziindzck- 
punktes bzw. der Zundung im Brennraum uberhaupt crfol- 
gen. 
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[0025] Fine Beschleunigungsanforderung wird mittels ei- 
nes vom Fahrzeugruhrer zu betatigenden Beschleunigungs- 
bzw. Geschwindigkeitsanforderungsvorgabeglied 26 ange- 
fordert. Dieses ist ublicherweise das Fahrpedai. Die von die- 
sem Fahrpedal vorgegebene Soll-Grosse wird als Signal an 
das Steuergerat 16 weitergeleiteL In Abhangigkeil von die- 
ser Soll-Grosse wird das Leistungsstellglied 22 eingestellt 
und gegebenenfalls die Getriebegangstufe gewechselt. 
[0026] Im folgenden wird der Getriebegangwechsel bei- 
spielhaft anhand des Wechsels von dem dem ersten Getrie- 
begang zugeordneten ersten Zahnrad 6a des ersten Teilge- 
triebes 5a auf das dem zweiten Getriebegang des zweiten 
Teilgetriebes 5b zugcordnctc zweiten Zahnrad 7b beschrie- 
ben. Dabei wird neben der Fig. 1 auch die Fig. 2 zu Hilfe ge- 
nommen. 

[0027] Dabei zeigt Fig. 2 ein Diagramm, welches den er- 
findungsgemaBen Gtetriebegangwechsel darstellt, wobei 

- eine Fahrzeugzugkraft F zug , 

- ein Drehmoment M K im Teilgetriebe eines Quell- 
ganges und 

- ein Drehmoment M im Teilgetriebe eines Zielganges 
iiber der Zeit t aufgetragen sind. 

[0028] Der KraftfluB verlauft im angenommenen An- 
fangszustand von Antricbsmotor 1 iiber die im unbclastctcn 
Zustand des Kupplungsausriickstellgliedes 15a geschlos- 
sene Reibungskupplung 17a auf die Zwischenwelle 12a des 
ersten Teilgetriebes 5a. Das Synchronschaltelement 10a 
stellt bei diesem Anfangszustand beziiglich Drehbewegun- 
gen eine formschlussige Verbindung der Zwischenwelle 12a 
nut dem ersten Zahnrad 6a des ersten Teilgetriebes 5a her. 
[0029] Die Reibungskupplung 17b ist mittels des Kupp- 
lungsausriickstellgliedes 15b im geoffneten Zustand gehal- 
ten. D. h., dieses Teilgetriebe 5b ist nicht im KraftfluB ange- 
ordnet bzw. im Idealfall lastfrei. Dabei dreht die Zwischen- 
welle 12b nur mit einer sehr geringen Drehzahl die dadurch 
bedingt ist, daB die Lagerungen der Zahnrader 6b, 7b, 8b, 9b 
des zweiten Teilgetriebes 5b, wclchc standig mit den Fest- 
zahnradern 18, 19, 20, 21 der Abtriebswelle kammen, nicht 
reibungsfrei laufen. D. h. die idealisiert "stehende" Welle 
dreht mit einer geringen infolge des Schleppmomentes be- 
dingten Drehzahl. Das Schleppmoment kann je nach Aus- 
fuhrungsart der Reibungskupplung 17b auch durch diese be- 
dingt sein. 

[0030] Wird nun zur Vorbereitung eines Getriebegang- 
wechsels in den zweiten Getriebegang des zweiten Teilge- 
triebes 5b die Synchronschaltmuffe des Synchronschal tele- 
men tes 10b mittels des Schaltstellgliedes 13b auf das zweite 
Zahnrad 7b verse hoben, so lauft der bei Synchronschaltele- 
menten ubliche Synchronisationsvorgang ab. Zweck dieses 
Synchronisationsvorgangcs ist cs, die Drehzahl der Zwi- 
schenwelle 12b an die Drehzahl des zweiten Zahnrades 7b 
anzugleichen, um anschlieBend einen FormschluB zwischen 
dem zweiten Zahnrad 7b und der Zwischenwelle 12b zu 
schaffen. Der Synchronisationsvorgang untergliedert sich in 
ublicher Weise in die folgenden Einzelvorgange: Ansyn- 
chronisieren, Synchronisieren, Riickdrehen eines Sperrkor- 
pers, Riickdrehen eines Kupplungskorpers und formschlus- 
siges Ankuppeln. 

[0031] Bei diesen Rinzelvorgangen kommt es beim Be- 
schleunigen der tragen zweiten Zwischenwelle 12b infolge 
der Reaktionsmomente zu einer Energieaufnahme der Zwi- 
schenwelle 12b. Diese Energieaufnahme ist fiir die zuvor 
genannten Einzelvorgange des Synchronisationsvorgangcs 
in den Bereichen t 0 , ti, t 2 , 13, t 4 anhand des Drehmomentes M 
in Fig. 2 dargestellt. 

[0032] Um eine Drehmomentveranderung t<> bis t 3 gemaB 
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dem Drehmomenr. M fUrdie Fahrzeuginsassen unbemerkbar 
zu gestalten, wird von dem Steuergerat zeitlich nahezu par- 
allel zura Betatigungssignal des Schaltstellgliedes 13b ein 
Signal an das Leistungsstellglied 22 zur Erhohung des An- 
triebsmotormomentes eingeleitet. Da der Antriebsmotor 1 5 
imllels der Reibungskupplung 17a reibschliissig mil dem er- 
sten Teilgetriebe 5a verbunden ist, entspricht diese Erho- 
hung des Antriebsmotormomentes einer Erhdhung des 
Drehmomentes M K im ersten Teilgetriebe 5a. Dabei ist die 
Erhohung des Antriebsmotormomentes derart bemessen, to 
daB die zuvor besagten Drehmomentveranderung infolge 
des Synchronisationsvorganges ausgeglichen wird. 
[0033] Im AnschluB wird nach cincr kurzcn Pause U bis t 5 
in einem zeitlichen Bereich t 5 bis t$ die Uberschneidungs- 
steuerung der beiden Reibungskupplungen 17a, 17b von 15 
dem Steuergerat 16 geregelt. Dabei wird das von der Rei- 
bungskupplung 17a iibertragende Reibmoment iangsam ab- 
gebaut, wohingegen das von der Reibungskupplung 17b 
ubertragene Reibmoment Iangsam aufgebaul wird, so dafi 
die Zugkxaftubertragung vom ersten Teilgetriebe 5a auf das 20 
zweite Teilgetriebe 5b ubertragen wird, wobei das Uberset- 
zungsverhaltnis des Getriebes dem Getriebegangwechsel 
von der Zahnradebene des Zahnrades 6a auf die Zahnrad- 
ebene des Zahnrades 7b entspricht. 

[0034] Fig. 2 zeigt anhand der dargestellten Fahrzeugzug- 25 
kraft F zug , daB bis zum Einlcitcn der Ubcrschncidungsstcuc- 
rung zum Zeitpunkt t 5 infolge der Veranderung des An- 
triebsmotormomentes die Fahrzeugzugkraft F zug konstant 
bleibt. 

[0035] Die Fahrzeugzugkraft F zug fur eine Hochschaltung 30 
H ist in der Zeichnung als durchgezogene Linie dargestellt, 
wohingegen die Fahrzeugzugkraft F^g fur eine Ruckschal- 
tung R als gestrichelte Linie dargestellt ist. 
[00361 Das Steuergerat ermittelt die Anderung des An- 
triebsmomentes des Antriebsmotors mittels eines dynami- 35 
schen Kennfeldes. 

[0037] Eine weitere folgend beschriebene Ausfiihrungs- 
form der Erfindung unterscheidet sich in der Steuerung, wo- 
bei der bcrcits in Fig. 1 schematisch gczcigtc Antricbsstrang 
Verwendung findet. 40 
10038J Bei dieser weiteren Ausfuhrungstbrm ist die Rei- 
bungskupplung des lastfreien Teilgetriebes vor dem Einle- 
gen des Getriebeganges zumindest teilweise geschlossen. 
Dies kann zum einen dadurch bewerkstelligt werden, daB 
diese Reibungskupplung standig leicht schlupfend belrieben 45 
wird. Zum anderen kann in einer Alternative diese "last- 
freie" Reibungskupplung nach einem Schaltbefehl durch 
das Steuergerat vor dem Einlegen des Zielganges - d. h. des 
folgenden Getriebeganges kurzzeitig geschlossen und im 
AnschluB wieder geoffnet werden, so daB die Zwischen- 50 
welle nur noch um eine geringe Drehzahldifferenz beschleu- 
nigt werden muB und die Bclastung der Synchronschaltclc- 
mente gering gehalten werden kann. Damit werden insbe- 
sondere die Synchronreibbelage geschont, die zur reib- 
schliissigen Drehmomentubertragung notwendig sind. 55 
Diu*ch diese Ansteuerung konnen preisgunsdge Einfachko- 
nussynchronisierungen anstatt teurer Zweikonus- oder Drei- 
konussynchronisierungen verwendel werden. 
[0039] Bei diesem Verfahren zur Steuerung des Getriebe- 
gangwechsels eines Doppelkupplungsgetriebes wird uber 60 
EinfluBnahme mittels des Leistungssteilgliedes eine Dreh- 
momentanderung des Antriebsmotors bewirkt, die einen 
Ausgleich der Verlustenergie infolge der schlupfend betrie- 
benen bzw. der kurzzeitig geschiossenen Kupplung bewirkt. 
Fcrncr wird wic bcim ersten in Fig. 2 dargestellten Vcrfah- 65 
ren beim Synchro™ sari onsvorgang vom Antriebsmotor eine 
Drehmomentdifferenz in den Antriebsstrang eingespeist, die 
die Drehmomentdifferenz infolge der Drehzahldifferenz 
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zwischen der bereits rotierenden Zwischenwelle und dem 
standig mit dem Festzahnrad der Abtriebswelle rotierenden 
Zahnrad des Zielganges ausgieicht. Im Gegensatz zum er- 
sten zeichnerisch dargestellten Ausfuhrungsbeispiel kann es 
hierbei auch zur Notwendigkeit einer Einspeisung eines ne- 
galiven DrehmomenLes - d. h. einer Verringerung der Lei- 
stungsanforderung des Leistungsstellgliedes - kommen, da 
unter Umstanden die Zwischenwelle schneller dreht, als das 
Zahnrad des Zielganges. Insbesondere bei Hochschaltungen 
kann es zu diesem Fall eines vom Antriebsmoment zu kom- 
pensierenden Drehmomentuberschusses kommen. 
[0040] Bei den beschriebenen Ausfuhrungsformen han- 
dclt cs sich nur um bcispiclhaftc Ausgcstaltungcn. Eine 
Kombination der beschriebenen Merkmale fur unterschied- 
liche Austuhrungsformen ist ebenfalls moglich. Weitere, 
insbesondere nicht beschriebene Merkmale der zur Erfin- 
dung gehorenden Vorrichtungsteile, sind den in den Zeich- 
nungen dargestellten Geometrien der Vorrichtungsteile zu 
enlnehmen. 

[0041] Die im Ausfuhrungsbeispiel aufgezeigte Anord- 
nung mit zwei parallel zueinander verschoben angeordneten 
Teilgetrieben ist sinnvoll bei quereingebauten und damit 
notwendigerweise axial kurzem Getriebe, wobei das Ge- 
hause des Differentialgetriebes mittels achsversetzter Stirn- 
radverzahnung angetrieben wird. 

[0042] In cincr wcitcrcn Ausgcstaltungsform ist das Dop- 
pelkupplungsgetriebe ein solches, bei dem beide Reibungs- 
kupplungen konzentrisch und axial nebeneinander angeord- 
net sind. Dabei ist die eine Reibungskupplung mittels einer 
Hohlwelle dem jeweils gewahlten Getriebegang des Dop- 
pelkupplungsgetriebes in den KraftfluB kuppelbar, hingegen 
ist die andere Reibungskupplung mittels einer konzentrisch 
innerhalb der Hohlwelle angeordneten Innenwelle mit dem 
jeweils gewahlten Getriebegang des Doppelkupplungsge- 
triebes in den KraftfluB kuppelbar. Ein solches axial relativ 
lang, aber radial relativ klein bauendes Doppelkupplungsge- 
triebe wird zweckmaBigerweise bei hinterachsgetriebenen 
Fahrzeugen eingesetzt. Dabei treibt die Abtriebswelle des 
Doppelkupplungsgetriebes bcispiciswcisc iibcr cine Kar- 
danwelle eine Kegelritzel-Tellerrad-Verzahung und damit 
ein Hinterachsgetriebe an. 

[0043] Neben dem dargestellten Ausfuhrungsbeispiel mit 
einer sechzylindrigen Brennkraftmaschine ist die Brenn- 
kraftmaschine in weiteren Ausgestaltungen der Erfindung 
mit mehr bzw. weniger Zylindem ausgestallet. Ferner sind 
in weiteren Ausgestaltungsbeipielen elektromotorische An- 
triebsmotoren verwendet. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Steuerung eines Getriebegangwech- 
scls cincs Doppelkupplungsgetriebes mit zumindest 
zwei Teilgetrieben (5a, 5b), wobei jedes der beiden 
Teilgetriebe (5a, 5b) einerseits mittels jeweils einer 
Kupplung (Reibungskupplungen 17a, 17b) drehmo- 
mentiibertragend mit einem Antriebsmotor (1) kuppel- 
bar ist, und andererseits bei zumindest teilweise geoff- 
neter Kupplung (Reibungskupplung 17b) mittels zu- 
mindest eines Synchrongliedes (Synchronschaltele- 
ment 10b) in einem Synchronisadonsvorgang mit einer 
gemeinsamen Abtriebswelle (23) drehmomentubertra- 
gend koppelbar ist, und ein Leistungsstellglied (22) des 
Antriebsmotors (1) von einem Steuergerat (16) beein- 
flussbar ist, dadurch gekennzeichnet, daB wahrend 
des Synchronisationsvorganges cine Bccinflussung des 
T^isTungsstellgliedes (22) erfolgr. 

2. Verfahren zur Steuerung eines Getriebegangwech- 
sel eines Doppelkupplungsgetriebes nach Patentan- 
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spruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daB das T-eistungs- 
steilglied (22) derart beeinfluBt wird, daB ein Antriebs- 
moment (Dreh moment Mr) des Antriebsmotors (1) ge- 
gensinnig urn daB MaB verandert wird, welches infolge 
des Synchronisationsvorganges vom lastfreien Teilge- 5 
triebe (5b) aufgenomnien wird. 

3. Verfahren zur Steuerung eines Getriebegangwech- 
sel eines Doppelkupplungsgetriebes nach einem der 
vorhergehenden Patentanspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Steuergerat (16) ebenfalls zumindest 10 
ein Schaltstellglied (13a bzw. 13b bzw. 14a bzw. 14b) 
zur Einleitung des Synchronisationsvorganges steuert. 

4. Verfahren zur Steuerung cincs Gctricbcgangwcch- 
sel eines Doppelkupplungsgetriebes nach einem der 
vorhergehenden Patentanspruche, dadurch gekenn- 15 
zeichnet, daB das Steuergerat (16) ebenfalls jeweils ein 
Ausriickstellglied (15a, 15b) der beiden Kupplungen 
(17a, 17b) steuert. 

5. Verfahren zur Steuerung eines Getriebegangwech- 
sel eines Doppelkupplungsgetriebes nach einem der 20 
vorhergehenden Patentanspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Steuergerat (16) die Anderung des 
Antriebsmomentes des Antriebsmotors (1) mittels ei- 
nes dynamischen Kennfeldes ermittelt. 

6. Verfahren zur Steuerung eines Getriebegangwech- 25 
scl cincs Doppelkupplungsgetriebes nach cincm der 
vorhergehenden Patentanspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Kupplung (Reibungskupplung 17b) 
des dem Synchronisationsvorgang zugeordneten Teil- 
getriebes (5b) zeitlich vor dem Synchronisationsvor- 30 
gang kurzzeitig geschlossen wird. 

7. Verfahren zur Steuerung eines Gelriebegangwech- 
sel eines Doppelkupplungsgetriebes nach einem der 
vorhergehenden Patentanspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Kupplung (Reibungskupplung 17b) 35 
des dem Synchronisationsvorgang zugeordneten Teil- 
getriebes (5b) zumindest zeitlich vor dem Synchronisa- 
tionsvorgang schlupfend betrieben wird. 

8. Antricbsanordnung cincs Kraftfahrzcugcs mit ei- 
nem Doppelkupplungsgetriebe mit zumindest zwei 40 
Teilgetrieben (5a, 5b), wobei jedes der beiden Teilge- 
triebe (5a, 5b) einerseits mittels jeweils einer Kupplung 
(Reibungskupplungen 17a, 17b) drehmomentubertra- 
gend mit einem Antriebsmotor (1) kuppelbar ist, und 
andererseits bei zumindest teilweise geoflheter Kupp- 45 
lung (Reibungskupplung 17b) mittels zumindest eines 
Synchrongliedes (Synchronschaltelement 10b) in ei- 
nem Synchronisationsvorgang mit einer gemeinsamen 
Abtriebswelle (23) drehmomentiibertragend koppelbar 
ist, und ein Leistungsstellglied (22) des Antriebsmotors 50 
(1) wahrehd des Synchronisationsvorganges von einem 
Steuergerat (16) becinflussbar ist. 

9. Verfahren zur Steuerung eines Getriebegangwech - 
sel eines Doppelkupplungsgetriebes nach Patentan- 
spruch 8, dadurch gekennzeichnet, daB der Antriebs- 55 
motor (1) eine mittels eines Kompressors aufgeladene 
Brennkraftmaschine ist. 

10. Verfahren zur Steuerung eines Getriebegangwech- 
sel eines Doppelkupplungsgetriebes nach Patentan- 
spruch 8, dadurch gekennzeichnet, daB der der An- 60 
triebsmotor (1) eine zumindest. sechszylindrige Brenn- 
kraftmaschine ist. 
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